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При экономическом обосновании конструкции 
пути для высокоскоростной железной дороги 
целевой функцией выступает соотношение 
суммарных затрат на содержание пути 
и расходов на создание его конструкции. 
Причем целевая функция подлежит 
минимизации. Чтобы привести затраты 
к сопоставимому виду, используется 
показатель «удельные транспортные затраты». 
Расчётный период суммирования расходов 
и затрат определяется продолжительностью 
жизненного цикла. Эффективность 
проекта в целом, а равно и эффективность 
участия в его реализации оцениваются как 
количественными, так и качественными 
характеристиками. Вместе они призваны 
выявить превышение результатов реализации 
проекта над затратами за определенное 
время. Для целей исследования используется 
несколько основных методов, которые 
условно объединяют в две группы: простые 
(статические) и динамические или методы 
дисконтирования. К первой группе относятся 
срок окупаемости инвестиций и бухгалтерская 
рентабельность. Во второй определяющими 
являются чистый дисконтированный доход, 
индекс доходности, внутренняя норма 
доходности, срок окупаемости с учетом 
дисконтирования.
Оценка расходов на содержание 
высокоскоростной магистрали возможна 
и методически удобна в ходе установления 
финансовых потерь для участника 
перевозочного процесса.
Ключевые слова: высокоскоростная железная 
дорога, экономика, приведенные затраты, срок 
окупаемости, дисконтированные критерии, 
финансовая ответственность.
П ри  экономическом обосновании конструкции пути для высокоско-ростной железной дороги целевой 
функцией  выступает  соотношение  сум-
марных затрат на содержание пути и рас-
ходов  на  создание  его  конструкции. 
Причем целевая функция подлежит ми-
нимизации.
Чтобы привести затраты к сопостави-
мому виду, используется показатель «удель-
ные транспортные затраты»  [1]. Базисом 
приведения в данном случае служит 1 млн 
тонн брутто пропущенного  тоннажа или 
0,5 года как мера продолжительности эк-
сплуатации пути.
Расчётный период  (Т
р
)  суммирования 
расходов и затрат определяется продолжи-
тельностью жизненного цикла инноваций, 
включающей:
–  длительность  научных  разработок 
(фундаментальные исследования – ФИ);
–  время  прикладных  исследований 
(экспериментальные исследования – ПИ);
– изыскания, проектирование и проек-
тно-конструкторские разработки – П
р
;
–  реализацию  разработок  (опытное 
производство – О
п
, период освоения опыт-
ных проработок – О
с
, массовое производ-
ство нововведения – М
п
;
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–  серийное потребление инноваций 
(реализация нововведения – Р, массовое 
использование (эксплуатация) – Э
тс
.
При рассмотрении возможных источ-
ников инвестирования с целью создания 
высокоскоростной железной дороги в поле 
зрения оказываются различные инвесторы. 
Эффективность участия в проекте опреде-
ляется для проверки реализуемости пред-
ложений и заинтересованности в этом са-
мих претендентов на объект. Она учитыва-
ет:
ü	эффективность  участия  различных 
инвесторов в проекте.
ü	эффективность  участия  в  проекте 
структур более высокого уровня.
ü	региональную и народнохозяйствен-
ную эффективность.
ü	отраслевую  эффективность  –  для 
отдельных  отраслей  и финансово-про-
мышленных групп, добровольных объеди-
нений предприятий и холдингов.
ü	бюджетную эффективность проекта 
(участие государства с точки зрения расхо-
дов и доходов бюджетов всех уровней).
Эффективность проекта в целом, а рав-
но и эффективность участия в его реализа-
ции оцениваются как количественными, 
так и качественными характеристиками. 
Вместе они нацелены выявить превышение 
результатов реализации проекта над затра-
тами за определенное время.
Используется несколько основных ме-
тодов, которые условно объединяют в две 
группы:  простые  (статические) методы 
и динамические или методы дисконтиро-
вания.
i.
К первой группе относятся срок окупа-
емости инвестиций (Рауbаск Period – РР) 
и бухгалтерская рентабельность инвести-
ций (Return on Investment – ROI). Исполь-
зуемые методы оперируют статическими 
значениями,  основанными на  учетных 
оценках. Без внимания остаются продол-
жительность жизни проекта, неравнознач-
ность  денежных потоков,  возникающих 
в различные моменты времени. Они при-
меняются для экспресс-оценки проектов 
на предварительной стадии их разработки.
Оценка по сроку (периоду) окупаемости 
проекта (PP) позволяет рассчитать время, 
за которое сумма поступлений от реализа-
ции проекта покроет сумму инвестицион-
ных затрат.
Известны два подхода к расчету срока 
окупаемости. Один используется,  когда 
денежные поступления равномерны по го-
дам, и заключается в том, что сумма пер-
воначальных инвестиций делится на вели-
чину годовых поступлений. Второй пред-
полагает нахождение величины денежных 
поступлений от реализации инвестицион-
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Рис. 1. Сравнение срока окупаемости (в годах) вариантов создания конструкции пути для 
высокоскоростной железной дороги по сумме приведенных затрат (в млн руб.).
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ного проекта нарастающим итогом, т. е. как 
интегральной величины (зависимость 1).
PP = min t
ок
, при котором 
1
,
T
t
t
P IC
=
≥∑     (1)
где  t
ок
 –временной период, при котором 
наступает  окупаемость;  P
t
 –  денежные 
поступления в период времени T; IC – сум-
ма инвестиций.
Срок  окупаемости  в  зависимости 
от преследуемой цели может исчисляться 
от базового момента времени или от нача-
ла  инвестиций,  либо  от момента  ввода 
в  эксплуатацию  основных  фондов. 
На рис. 1 приведен пример расчёта срока 
окупаемости двух вариантов инвестицион-
ных проектов  строительства высокоско-
ростной железной дороги длиной 630 км.
Срок  окупаемости  инвестиционных 
вложений по  сумме приведенных  затрат 
составляет  для первого  варианта  41  год 
и для второго – 40 лет.
Довольно часто используется и метод 
оценки по коэффициенту эффективности 
инвестиций, называемому также учетной 
нормой прибыли (ARR), либо бухгалтерской 
рентабельностью инвестиций. Этот коэффи-
циент определяется делением среднегодовой 
чистой прибыли (PN) на среднюю величину 
инвестиций (IC). При наличии ликвидаци-
онной стоимости (RV) ее оценку необходимо 
учитывать в расчетах (зависимость 2):
.
1
( )
2
PN
ARR
IC RV
=
+
    (2)
Данный  показатель  сопоставляется 
со стандартным уровнем рентабельности, 
и приемлемым считается проект, для кото-
рого ARR превышает величину рентабель-
ности, принятую инвестором как стандарт.
Экономический смысл показателя сво-
дится к тому, что одобрению подлежат лишь 
те проекты, которые увеличивают достигну-
тый ранее уровень эффективности производ-
ственно-экономической деятельности или 
бухгалтерской рентабельности инвестиций.
На рис. 2 приведен пример сравнения 
двух вариантов высокоскоростной маги-
страли (ВСМ) длиной 630 км по инвести-
ционным вложениям и эксплуатационным 
затратам  с  учётом  дисконтированных 
расчётов денежных потоков. Материалы 
предварительной оценки вложений по пер-
вому варианту (кривая 2) показывают, что 
он является более эффективным.
Что касается эксплуатационных расхо-
дов по тому же варианту (кривая 3), то они 
здесь тоже выглядят более предпочтитель-
ными.
Выполненное экономическое сравне-
ние двух вариантов конструкций верхнего 
строения пути для ВСМ по приведенным 
затратам (рис. 1 и 2) свидетельствуют о том, 
что их различия сравнительно невелики. 
Следовательно,  выбор конструкции вер-
хнего строения пути для высокоскоростной 
железной дороги должен осуществляться 
(на предварительной  стадии) на  основе 
обоснованных технических, технологиче-
ских и экономических параметров.
Рис. 2. Сравнение двух вариантов высокоскоростной магистрали по инвестиционным вложениям 
и эксплуатационным затратам.
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ii.
Методы, входящие во вторую группу, 
опираются на концепцию дисконтирова-
ния.
Для объективной оценки ценности буду-
щих поступлений используются дисконтиро-
ванные критерии денежных потоков: чистый 
дисконтированный доход, индекс доходно-
сти,  внутренняя норма доходности,  срок 
окупаемости с учетом дисконтирования.
1. Чистый дисконтированный доход 
(ЧДД) (или приведенный интегральный эф-
фект, либо чистый приведенный эффект, 
а также – Net Present Value – NPV) отража-
ет сегодняшнюю стоимость финансирова-
ния для будущего периода (зависимость 3):
T
t
t 1 1
,
(1 ) (1 )
m
jt
j
jд i
P ICNPV
r I= =
= -
+ +∑ ∑     (3)
где  IC
j
 – сумма инвестиций;  r
д
 – ставка 
дисконта,  которая обычно представляет 
собой цену капитала или норму прибыли, 
выражаемую в долях единицы или процен-
та  (%) в  год; P
t
 – денежные поступления 
за период времени t; I
i
 – прогнозируемый 
уровень инфляции.
Проект подлежит одобрению инвесто-
ром, если NPV > 0.
Для рассмотренных в качестве примера 
двух вариантов конструкции верхнего стро-
ения пути ВСМ со сроком окупаемости 41 
и 40 лет NPV соответственно составляет 
0,024 и 0,025. Следовательно, инвестором 
могут быть одобрены оба варианта.
При прогнозировании денежных пото-
ков по  годам необходимо  учитывать  все 
виды поступлений, как производственно-
го, так и непроизводственного характера. 
В том числе следует иметь в виду, что пока-
затель приведенного интегрального эффек-
та не всегда обеспечивает это, когда речь 
идет о  стоимостной форме показателей, 
влияющих на эффективность решения [2].
2. Индекс доходности (ИД) (или индекс 
рентабельности, либо Profitability Index – PI) 
представляет собой отношение дисконти-
рованных денежных потоков к приведен-
ным инвестиционным затратам  (зависи-
мость 4):
1
1
(1 )
.
(1 )
T
t
t
t д
m
j
j
j i
P
r
PI
IC
I
=
=
+
=
+
∑
∑
    (4)
Обязательным условием является значе-
ние PI ≥ 1.
В отличие от чистого дисконтированного 
дохода индекс доходности является относи-
тельным показателем: он характеризует эф-
фективность вложений и поэтому очень ва-
жен при  выборе  среди  альтернативных 
проектов.
3. Внутренняя норма доходности (ВНД) 
(или внутренняя норма рентабельности, или 
Internal Rate of Return – IRR) рассчитывается 
путем определения ставки дисконтирования, 
при которой приведенная стоимость буду-
щих поступлений равняется приведенной 
стоимости инвестиционных затрат.
Математически это означает, что в фор-
мулах расчета NPV должна быть найдена 
величина (r
д
), для которой NPV соответствует 
нулю (зависимость 5).
1 1
.
(1 ) (1 )
T m
jt
t j
t j
ICP
IRR IRR= =
=
+ +∑ ∑     (5)
Или IRR = r
д
, при котором NPV=f (r
д
 ) = 
0.
Экономический смысл этого показателя 
имеет несколько трактовок.
IRR показывает максимально допусти-
мый относительный уровень расходов, кото-
рые могут быть сопоставлены с потребностя-
ми проекта. В случае если его разработка 
осуществляется  только  за  счет  заемных 
средств, уровень IRR – это максимальная 
процентная ставка, под которую можно взять 
этот заем и суметь расплатиться за него из до-
ходов проекта за время, равное расчетному 
периоду.
Значение IRR может трактоваться и как 
нижний гарантированный уровень прибыль-
ности инвестиционных затрат. Если он пре-
вышает среднюю стоимость капитала в дан-
ном секторе инвестиционной активности 
и адекватен рискам проекта, то он может 
быть рекомендован к осуществлению.
Третий вариант интерпретации состоит 
в  трактовке  IRR как предельного уровня 
доходности (окупаемости) инвестиций, что 
равносильно критерию целесообразности 
дополнительных капиталовложений в про-
ект.
4. Дисконтный срок окупаемости инве-
стиций  (или Diskounted Рауbаск Реriod – 
DРР) означает как развитие простого ме-
тода окупаемости и позволяет учитывать 
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временной аспект. С его помощью опреде-
ляется момент, когда дисконтированные 
денежные  потоки  доходов  сравняются 
с дисконтированными денежными пото-
ками инвестиционных затрат (зависимость 
6).
DPP = min t, при котором
1
.
(1 )
T
t
t
t д
P
IC
r=
≥
+∑    (6)
Характерной особенностью этого пока-
зателя является то, что он может быть ис-
пользован не только для оценки эффектив-
ности  капиталовложений,  но  и  уровня 
инвестиционного риска, связанного с лик-
видностью инвестиций. Чем длиннее пе-
риод реализации проекта  до полной  его 
окупаемости, тем выше уровень инвести-
ционного риска.
В качестве недостатка метода отметим, 
что он не учитывает денежные потоки по-
сле периода полной окупаемости до окон-
чания срока жизни проекта. Поэтому при 
длительных сроках окупаемости возможен 
приведенный эффект больший, чем при 
коротких.
iii.
Каждый  из  перечисленных методов 
оценки дает возможность достаточно пол-
но изучить характерные особенности ин-
вестиционных проектов и принять пра-
вильное решение. С этим, в свою очередь, 
связана необходимость иметь соответству-
ющий инструментарий. В том числе среди 
основных критериев принятия решений 
в пользу того или иного проекта предлага-
ются [3]:
• отсутствие более выгодных вариан-
тов;
• минимизация риска потерь от инфля-
ции;
• короткий срок окупаемости капиталь-
ных вложений;
• дешевизна проекта;
• обеспечение стабильности поступле-
ния доходов в течение продолжительного 
времени;
• высокая рентабельность инвестиций 
по бухгалтерским отчетам предприятия;
• высокая доходность инвестиций по-
сле дисконтирования.
Реализация намеченного часто затраги-
вает  интересы  структур  более  высокого 
уровня по отношению к непосредственным 
участникам проекта. Подобные структуры 
могут включаться в осуществление проекта 
или косвенно влиять на его судьбу. Показа-
тели общественной эффективности отража-
ют  социальные последствия реализации 
проекта, «внутренние» и «внешние» резуль-
таты и затраты. Совокупным итогом здесь 
становится генерируемый доход, поступаю-
щий в распоряжение общества и участников.
При  разработке  критериев  технико-
экономической оценки текущего содержа-
ния конструкции пути для ВСМ, традици-
онные подходы являются малоэффектив-
ными. Во многом  теряют  смысл оценка 
потерь, вызываемых снижением скорости 
движения поезда,  учёт  дополнительных 
расходов на разгон и  замедление поезда 
и так далее.
В условиях функционирования высоко-
скоростной железной дороги любой сбой 
в  графике движения поездов дает  значи-
тельные финансовые потери ОАО «РЖД». 
В связи с этим текущие издержки при эк-
сплуатации ВСМ следует оценивать в виде 
эквивалента финансовых потерь участника 
перевозочного процесса, по вине которого 
они и образовались.
Введение финансовой ответственности 
сторон за отмену плановых «окон», а также 
за их передержку (далее «финансовая от-
ветственность») направлено на упорядоче-
ние процесса производства работ по рекон-
струкции железнодорожного пути или его 
ремонту, обеспечение эффективного взаи-
модействия структур, причастных к орга-
низации перевозок.
Служебному расследованию с целью 
финансовой  ответственности подлежат 
следующие случаи:
–  отмена  запланированного  «окна» 
менее чем за 24 часа до его начала;
– сокращение разрешённой продолжи-
тельности «окна»;
– передержка времени «окна» более чем 
на 10 минут, повлёкшая за собой эксплуа-
тационные потери;
– отказ от производства работ в «окно» 
менее чем за 12 часов до его начала;
– несвоевременная доставка хозяйст-
венных поездов  после  «окна»  на места 
дислокации.
Не подлежат  служебному расследова-
нию:
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– отмена и отказы от запланированного 
«окна» более чем за 24 часа до его начала;
–  отмена  запланированного  «окна» 
и отказ от производства работ по погодным 
условиям;
– отмена запланированного «окна» и от-
каз от производства работ по техногенным 
причинам (сходы, аварии, крушения и др.);
– передержка разрешённого времени 
«окна» (по согласованию с диспетчерским 
аппаратом железной дороги при наличии 
регистрируемого приказа), не повлёкшая 
за собой эксплуатационные потери.
Финансовые потери ОАО «РЖД» обыч-
но складываются из:
– нанесённого ущёрба перевозочному 
процессу и определяются как  снижение 
прибыли ОАО «РЖД» за счёт недополучен-
ных  доходов  в  результате  сдерживания 
перевозки;
– понесённых дополнительных расхо-
дов на  передислокацию  хозяйственных 
поездов к месту производства работ (пробег 
и простой  техники и рабочих),  выплаты 
заработной платы, упущенной выгоды из-
за невыполнения работ по ремонту верхне-
го строения пути.
К учитываемым финансовым потерям 
относятся:
– задержка в пути следования высоко-
скоростных поездов, причиной которой 
является передержка разрешённого време-
ни «окна»;
– учёт возможных штрафных санкций 
со стороны пользователей высокоскорост-
ной железной дорогой в случае нарушения 
графика движения из-за переноса сроков 
ликвидации обнаруженных неисправно-
стей пути;
– простой путевых машин и производ-
ственного персонала ремонтной организа-
ции;
– недоиспользование  выработки  ка-
ждой путевой машины и бригад монтёров 
пути из-за нарушения технологии произ-
водства работ.
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Objective function of economic justification of track 
design for high speed rail is the correlation of total 
expenditure intended for track construction and 
for maintenance. This target function is subject to 
minimization. In order to reduce costs to comparable 
form it is supposed to use a rate of transport cost 
per unit. The calculated period of summation of 
costs and charges is determined by duration of life 
cycle of the project. Total project efficiency as well 
as efficiency of participation in its implementation is 
evaluated by quantity and quality indicators. Taken 
together they are focused on revealing surplus 
of the results of project implementation over its 
costs during a certain period. To achieve study’s 
objective the authors use several methods which 
could de bene esse be included in two groups: of 
simple (static) methods and dynamic or discounting 
methods. The first group includes pауbаск period 
(РР) and return on investment (ROI) techniques. The 
second group includes net present value, profitability 
index, internal rate of return, discounted payback 
period. The article notes that discounting technique 
reveals certain shortcoming, particularly it doesn’t 
provide for financial flow after the moment of full 
cost recovery till project life expiration. This factor 
explains the fact that under the long periods of cost 
recovery the reduced effects are larger than under 
short periods.
The article also suggests some criteria of technical 
and economic assessment of current maintenance 
of HSR rail track, underlining that the traditional 
approaches aren’t effective. For instance, there is 
no much sense to assess losses caused by reduced 
train traffic speed, additional costs caused by train 
acceleration and deceleration.
The authors argue that any fail to respect the HSR 
schedule results in important financial losses for a 
rail company, particularly for JSC Russian Railways. 
That’s why current outlay costs of HSR operation 
should be assessed as an equivalent of financial 
losses of a participant of traffic process who is 
responsible for such costs.
Key words: high speed rail, high speed railway, economics, reduced costs, period of cost recovery, discounted 
criteria, financial responsibility.
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авторы статьи анализируют важный аспект применимости универсальных экономи-ческих инструментов для обоснования 
конструкции пути высокоскоростной железной 
дороги,  оценивают  связь  суммарных  затрат 
на содержание пути и расходов на создание его 
конструкции, включая все этапы инновацион-
ного и эксплуатационного жизненного цикла. 
Однако при этом статья имеет ввиду один фун-
кциональный, технико-технологический, но до-
статочно частный аспект более широкой пробле-
мы, и сами авторы резонно отмечают, что «реа-
лизация… затрагивает интересы структур более 
высокого уровня по отношению к непосредст-
венным участникам проекта… Показатели об-
щественной эффективности отражают социаль-
ные последствия реализации проекта, «внутрен-
ние» и «внешние» результаты и затраты. Сово-
купным итогом здесь становится генерируемый 
доход, поступающий в распоряжение общества 
и участников… Эффективность проекта в целом, 
а равно и эффективность участия в его реализа-
ции оцениваются как количественными,  так 
и качественными характеристиками. Вместе они 
нацелены выявить превышение результатов ре-
ализации проекта».
В этой связи и с учетом актуальности реали-
зации проекта  строительства ВСМ в России 
представляется важным представить краткий 
обзор, посвященный подходам к расчету эконо-
мических эффектов – на примере проекта ВСМ 
Москва – Казань. Обзор составлен на основе 
материалов пресс-службы ОАО «РЖД» и ОАО 
«Скоростные магистрали».
***
Проекты развития высокоскоростных желез-
нодорожных перевозок в России стали одной 
из тем, обсуждавшихся в рамках расширенного 
заседания правления ОАО «РЖД» 17 декабря 
2013 года.
Как ранее отметил на расширенном заседании 
комиссии РСПП по транспорту и инфраструкту-
ре  в  ноябре  2013 г.  президент ОАО  «РЖД» 
В. И. Якунин: «Нам уже некому доказывать, что 
развитие высокоскоростного сообщения, как 
и строительство высококлассных автомобильных 
дорог, совершенствование авиационного и вод-
ного транспорта, является необходимым услови-
ем развития любого общества. Транспортная по-
литика – это транспортная инфраструктура и, как 
следствие,  инфраструктура  экономического 
развития» [3].
В 2013 году компания продолжила подготовку 
к созданию национальной сети высокоскоростно-
го и скоростного сообщения. По итогам прошед-
ших в течение года в правительстве обсуждений 
были разработаны варианты организационно-пра-
вовой схемы реализации проекта. Наряду с проек-
тным финансированием было предложено исполь-
зовать элементы концессионного соглашения.
При участии ОАО «РЖД» на государственном 
уровне был разработан и актуализирован ряд 
программных документов, среди них «Прогноз 
социально-экономического  развития  РФ 
до 2030  года»,  «Транспортная стратегия РФ», 
«Генеральная схема развития сети железных до-
рог» [1].
«Все перечисленные документы предусматри-
вают создание в России национальной сети вы-
сокоскоростных магистралей (ВСМ), охватыва-
ющих территорию с населением более 100 млн 
человек, это почти 70% населения страны. Руко-
водством страны принципиально одобрено стро-
ительство пилотного участка ВСМ Москва – Ка-
зань», – констатировал первый вице-президент 
ОАО «РЖД» Александр Мишарин.
В целом, работа компании была организована 
в соответствии с поручениями президента РФ 
Владимира Путина, данных на совещаниях 27 мая 
и 31 июля 2013 года, и с сетевым планом-графиком 
мероприятий реализации проекта, утвержденном 
30 сентября председателем правительства РФ 
Дмитрием Медведевым.
«Эта работа должна быть завершена в 1 квар-
тале (2014 года), и тогда будет принято принци-
РЕЗюМЕ РЕдакцИИ
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пиальное решение о структуре и объемах финан-
сирования. Но я могу еще раз подтвердить, что 
в правительстве мы видим работоспособную 
финансовую модель. Основные  технические 
и технологические моменты отработаны, есть 
большой интерес со стороны зарубежных компа-
ний-партнеров, есть оценки мультипликативного 
эффекта, который может дать этот проект», – 
сказал заместитель председателя правительства 
РФ, Аркадий Дворкович.
Министр транспорта РФ Максим Соколов 
также подтвердил, что правительством утвержде-
на дорожная карта по развитию ВСМ; в ближай-
шие месяцы будет завершено уточнение органи-
зационно-финансовой модели пилотного проек-
та высокоскоростного движения.
В соответствии с поручением правительства 
по заказу ОАО «РЖД» проектным институтом 
Ленгипротранс в 2013 году разработано обосно-
вание инвестиций строительства высокоскорост-
ных магистралей Москва – Адлер и Москва – 
Екатеринбург, проходящих по  территории 17 
субъектов РФ. Работы проведены с привлечением 
40 ведущих научных строительных организаций, 
как российских, так и зарубежных. Их результаты 
позволяют сделать вывод об окупаемости и эф-
фективности проекта ВСМ как для государства 
и инвесторов, так и для ОАО «РЖД» [1]. В насто-
ящее время закончен аудит финансовой модели 
первого пилотного участка Москва – Казань, 
проведенный компанией PricewaterhouseCoopers 
[1,4]. Общая стоимость первого участка оценива-
ется в 1 трлн 68 млрд рублей.
Протяженность участка ВСМ Москва – Ка-
зань составит около 770 км, скорость движения 
поездов на нем будет достигать 400 км/ч, на трас-
се предусматриваются остановки через каждые 
50–70 км. В общую технологию будут включены 
железнодорожные линии к близлежащим горо-
дам, таким, как Самара, Екатеринбург, Пермь, 
Уфа, Челябинск. Время в пути от Москвы до Ка-
зани по ВСМ планируется 3,5 часа, при этом 
от Нижнего Новгорода до Чебоксар время движе-
ния – 1 час, до Казани – 1,5 часа.
«Сеть высокоскоростного и скоростного дви-
жения представляет собой единый технологиче-
ский комплекс, и этим достигается максимальный 
эффект. Даже при строительстве первого участка 
до Казани за счет переключения части маршрутов 
на линию ВСМ общее время движения поездов 
из Екатеринбурга в Москву сократится с 27 до 16 
часов. Поезд фактически перейдет в разряд ноч-
ных, – отметил Александр Мишарин. – Также 
в разряд ночных смогут перейти поезда Пермь – 
Москва, Уфа – Москва, Казань – Санкт-Петер-
бург и другие (не менее 14 пар поездов), что даст 
дополнительные преимущества для пассажиров 
и существенно повысит доходность проекта».
Консорциум институтов во главе с Фондом 
«Центр стратегических разработок» провел иссле-
дование, в котором были определены мультипли-
кативные макроэкономические эффекты органи-
зации высокоскоростного и скоростного желез-
нодорожного сообщения [1].
В рамках работ по обоснованию инвестиций 
в проект ВСМ Москва – Казань использовался 
уникальный модельный комплект, разработан-
ной Фондом  с привлечением ведущих исследо-
вательских организаций страны по заказу ОАО 
«РЖД» и Министерства  транспорта РФ. Он 
опирается на оценку прямых и косвенных эф-
фектов от  вложений в  транспортные инфра-
структурные проекты, концепции с использова-
нием межотраслевой балансовой модели, моде-
ли общего равновесия и других моделей [2].
Суммарный размер мультипликативного 
эффекта на этапе строительства ВСМ Москва – 
Казань оценивается экспертами в 1,2 трлн рублей, 
а в первые 12 лет эксплуатации – в 6,8 трлн рублей. 
За указанный период генерируется дополнитель-
ный бюджетный эффект в виде дополнительных 
налоговых поступлений в бюджеты всех уровней 
в размере 1,53 трлн рублей, что в 1,5 раза превы-
шает полную стоимость реализации проекта и в 3 
раза превышает необходимые бюджетные сред-
ства. На этапе строительства ВРП регионов про-
хождения ВСМ получит мультипликативный 
прирост в размере 150 млрд руб. за период 2014–
2019 гг. [1]
Наибольший рост ВРП будет наблюдаться 
в Нижегородской области (прирост в размере 496 
млрд руб. к 2030 году).
ВСМ между Москвой и Казанью создаст 
мощный агломерационный эффект в регионах, 
находящихся в зоне ее тяготения. За счет повы-
шения транспортной доступности произойдет 
развитие экономических и деловых связей между 
крупнейшими городами Поволжья (например, 
Казанью и Нижним Новгородом) [2].
По  словам  президента  ОАО  «РЖД» 
В. И. Якунина, проведенные расчеты «… на-
глядно  показали,  что  если  вокруг  такого 
крупного мегаполиса, как Москва, провести 
круг  радиусом  в  100–200  км,  где  возникает 
высокоскоростное пригородное  сообщение, 
то  благосостояние  людей,  проживающих 
в  этом  круге,  повысится  на  30%.  Уровень 
жизни людей также повысится за счёт свобо-
ды выбора профессии и места работы – у мно-
гих появится возможность работать там, где 
больше платят, а не там, куда возможно дое-
хать от дома» [3].
Кроме того, реализация столь крупного ин-
фраструктурного проекта может создать около 370 
тыс. дополнительных рабочих мест в различных 
областях промышленности [1].
_______________________________
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